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_ GRANDES AVIONES DE CON 


NMEDIATAMENTE DESPUÉS DE LA SEGUNDA 

Guerra Mundial, la Oficina de proyec- 

tos Tupolev fue el mayor productor de 

bombarderos estratégicos soviéticos, 
a partir del Tu-4 “Bull”, una copia perfec- 
ta del B-29 Stratofortress realizada a par- 
tir de unos pocos ejemplares internados. 
Tras haber construido el enorme Tu-85 con 
motores de émbolos, la Oficina Tupolev 
desarrolló el Tu-95, con ala en flecha y cua- 
tro turbohélices que entró en servicio con 
la designación de Tu-20 (“Bear” en el có- 
digo de la OTAN). Paralelamente, Tupolev 
produjo una serie de prototipos birreacto- 
res, entre ellos los Tu-88 y los Tu-98. El 
Tu-88 se convertiría en el Tu-16 (“Badger” 
para la OTAN), mientras que el desarrollo 
del Tu-98 llevó al desarrollo del caza de re- 
conocimiento polivalente supersónico Tu- 
102 y al interceptador Tu-128. Este último 
sería el más grande interceptador todo- 
tiempo del mundo con la designación mi- 
litar de Tu-28P (“Fiddler”). Contemporáne- 
amente, la Oficina proyectaba un avión aún 
mayor, designado Tu-22, que debía entrar 
en servicio como bombardero estratégico. 


BOMBARDERO SUPERSÓNICO 

El prototipo original del Tu-22 llevaba la 
designación de proyecto Tu-105 y voló pro- 
bablemente por vez primera en1959. 
Estaba propulsado por dos enormes mo- 
tores de 156,9 kN de empuje con pos- 
quemador, montados a ambos lados de 
la deriva en la parte superior trasera del 
fuselaje. Dado que la tripulación de tres 
hombres, sentados en tándem, ocupa- 
ba la parte anterior del fuselaje y los 
aterrizadores principales se alojaban 
en carenados sobre el borde de fuga 
alar, el proyecto dejaba libre la zona central 
del fuselaje para las armas y el combustible. 
Al nuevo bombardero se le asignó el código 
de la OTAN de “Blinder”. Nunca ha habido 
acuerdo sobre las prestaciones y las capaci- 
dades del Tu-22.El “Blinder-A” original podía 
probablemente llevar casi 10 000 kg de bom- 
bas convencionales de caída libre, además de 
un total de casi 45 000 litros de combustible. 
Un radar “Short Horn” para la navegación y 
la localización de los objetivos se alojaba en 
la proa. Cuando este avión hizo su primera 
aparición en un desfile aéreo en Tushino en 


Arriba, superior: 
Durante la Guerra Fría, 
un F-16 noruego 
intercepta un 
“Backfire” sobre el 
océano Artico. 


Arriba: Durante más de 
30 años, los “Blinder” 
fueron pilotados por 
bien entrenadas 
tripulaciones de la VVS 


soviética. 


GRANDES AVIONES DE 


1961, uno de los diez aviones de la formación 
- fue considerado una versión modificada con 
un misil stand-off Kh-22 (conocido en el ám- 
bito OTAN como AS-4 “Kitchen”) que sobre- 
salía de la bodega de armas. Designada “Blin- 
der-B” por la OTAN, esta variante tenía un 
morro de perfil característico, con una sonda 
de repostaje en vuelo en alto y un radar “Down 
Beat” instalado en la parte inferior. El núme- 
ro de “Blinder-A” construidos sigue ignorán- 
dose, pero la versión con misiles “Blinder-B” 
fue el modelo de serie principal. En1969 fue 
identificada una nueva configuración de los 
motores. Para incrementar el flujo de aire en 
el despegue, parte del conducto circular de ad- 
misión de la toma de aire se movía hacia ade- 
lante: la ranura así formada funciona „p 
como una toma de aire auxiliar. Ade- 
más fueron modificadas las toberas 
de escape para mejorar la eficiencia 
del empuje. Debajo y en medio de 
los escapes, en el extremo del fu- 
selaje se encuentra una po- 


Los 
“Backtire” 
pueden atacar 
con precisión a 
largo alcance 


TECHO DE SERVICIO 
Como sus rivales, los grandes bombarderos 
Tupolev se proyectaron para volar a alta cota, 
aunque han demostrado ser igualmente 
adecuados para el vuelo a baja cota. 
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Aunque el “Backfire” es un avión muy veloz, no 
puede igualar las elevadas velocidades de sus 
rivales, más pequeños y derivados de cazas. £ 


VELOCIDAD E 
E 


Las grandes dimensiones del “Backfire” le 


combustible, lo que le asegura un elevado 


El ala se posiciona en flecha mínima durante el vuelo a E 
baja velocidad y en flecha máxima a alta velocidad. E 


sición para un cañón de 23 mm telemandado. 
Esta arma es apuntada mediante un radar “Fain 
Tail” situado en la base de la deriva y se cree 
que es capaz de lanzar dipolos antirradar (chaff) 
además de tirar proyectiles normales. Existen, 
por demás, otros lanzadores de contramedi- 
das situados en las góndolas de los aterriza- 
dores. Los otros modelos del Tu-22 com- 
prenden el entrenador Tu-22U (“Blinder-D”), 
con cabina adicional para el instructor detrás 
y arriba del compartimiento de la tripulación. 
El “Blinder-C” es la versión especializada de 
reconocimiento y equipada con una amplia 
gama de fotocámaras ópticas y de infrarrojos, 
además del radar de visión lateral y sensores 
para la recogida de información electrónica. 


Tu-22M-2 
DATOS TECNICOS 


máximo 
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ALCANCE DE COMBATE 


permiten llevar una gran cantidad de 
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a anann Tu-22M 
ENVERGADURA 


Actualmente, casi 
400 “Backfire” siguen en 
servicio en Rusia y otros 


estados de la antigua 
URSS. 


130 000 kg 


PESO 3 

El aspecto elegante del “Backfire” resulta f 
engañoso. Se trata de hecho de un avión muy £ 
grande que pesa casi como un avión de línea de 8 
200 plazas. a 


13 000 kg 


qa Mirage IVP 


CARGA BÉLICA 


Aunque el “Backfire” 
fuese originalmente 
considerado un Tu-22 
“Blinder” modificado, 
las afinidades entre 
los dos grandes 
bombarderos 
bimotores se 
limitaban a algunas 
partes de la 
estructura del 
fuselaje y a la sección 
alar interna. 


Los “Backfire” 

a plena carga 
pueden llevar más 
de 50 t de 
combustible 


FB-111A 
17.010 kg 


7200 kg 
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Aunque el “Backfire” lleve hasta 24 t de bombas, £ 
su carga bélica normal es inferior a la del más $ 
pequeño FB-111. a 
) (0) 


El “Backfire” tiene los 
motores instalados de 
forma convencional en la 
trasera del fuselaje, en vez 
de en góndolas sobre él, 
como en el precedente 


“Blinder”. 


DASSAULT 
MIRAGE IVP 


Construido como componente 
de la tríada nuclear francesa, 
el Mirage IV con ala delta 
posee excelentes 
prestaciones a alta cota. 
Armado con el muy preciso 
misil nuclear de largo 
alcance ASMP, sigue siendo 
un potente avión de ataque. 


GENERAL DYNAMICS FB-111A 


Desarrollado del avión de ataque todotiempo de la USAF, el 
FB-111 era una versión de largo alcance construida para 

el Strategic Air Command. Dotado con un notable equipamiento 
electrónico, era muy veloz y capaz de llevar una pesada carga 
bélica, pero no tenía una autonomía comparable a la de los más 
grandes bombarderos soviéticos. 


El siguiente “Blinder-E” fue considerado una 
versión especializada de recogida de infor- 
mación electrónica. El operador principal del 
“Blinder” era la Dal'naya Aviatsiya (DA) o Avia- 
ción de Largo Alcance, que desplegaba toda- 
vía al menos un regimiento después de la caída 
del comunismo en Europa Oriental. Las ver- 
siones de reconocimiento permanecen en ser- 
vicio con la Aviación Naval rusa, mientras se 
estima que las ex repúblicas soviéticas de 
Ucrania y Bielorrusia han conservado unos 55 
“Blinder” cada una después de la fragmenta- 
ción de la URSS. Se cree que siguen opera- 
cionales sólo unos pocos ejemplares de la do- 
cena de Tupolev suministrados a Libia. Por lo 
menos en dos ocasiones, los “Blinder” libios 
se han usado en combate: una vez contra Tan- 


La proa del “Blinder-B” 
armado con misiles 
está dominada por su 
radar para la guía de 
misiles “Down Beat” 
y por la sonda 
semirretráctil para 
repostaje en vuelo en 
la parte superior. La 
primera versión hizo 
su aparición en 
público en la 
exhibición de Tushino 


de 1961. 


zania en apoyo de Uganda y 
después, en 1986, en una in- 
cursión de bombardeo con- 
tra el aeropuerto de N'Dja- 
mena, en la frontera de Chad, 
realizando el ataque a una ve- 
locidad cercana a la del so- 
nido y desde 5 000 'm, cen- 
trando las cuatro bombas 
lanzadas contra los blancos _Ţ 
designados. 


COMBATE CONTRA IRÁN 

También Irak recibió los “Blinder”. Fueron uti- 
lizados en los años ochenta contra Irán, ade- 
más de efectuar ataques contra los rebeldes 
kurdos. Sin embargo, se considera muy difí- 
cil que alguno haya sobrevivido a la campa- 
ña de bombardeo realizada durante la opera- 
ción Desert Storm en 1991. La Oficina Tupolev 
probablemente comenzó a trabajar en un 
nuevo proyecto para un sucesor del “Blinder” 
pocos años después del primer vuelo del mo- 
delo original. Dotado de una ala optimizada 
para el vuelo supersónico, el Tu-22 se ha re- 
sentido siempre de una escasa eficacia en el 
vuelo de crucero y de la necesidad de pistas 
extremadamente largas para el despegue y el 
aterrizaje. Con un peso máximo al despegue 
de casi 84 000 kg, requería 2 500 m de pista 
para elevarse en vuelo y su carrera normal de 
aterrizaje era de 1600 m. Los intentos de com- 
binar los requisitos para un comportamiento 
aceptable a bajas velocidades y las requeridas 
para una capacidad supersónica, puso de 
moda en los años sesenta el ala de geometría 
variable. El concepto de extender el ala para 
aumentar la sustentación a baja velocidad y 
de angularla hacia atrás para reducir al míni- 


Tu-22M-3 “Backfire-C” 


En cambio, el “Backfire” no ha sido 
exportado. Sin embargo, tras la 
disolución de la URSS este avión ha 
permanecido en servicio con las Fuerzas 
Aéreas de Rusia y de los ex estados 
soviéticos de Ucrania y Bielorrusia. 


mo la resistencia aerodinámica en vuelo su- 
persónico parecía ofrecer la mejor solución a 
los dos problemas con una única célula. Du- 
rante los primeros años sesenta, la mayoría de 
los nuevos aviones de combate soviéticos se 
caracterizó por una ala de geometría variable. 
Sólo el interceptador de alta cota MiG-25 y el 
caza embarcado de despegue vertical Yak-38 
tenían alas fijas. Los MiG-23 y MiG-27 “Flog- 
ger”, los Su-17 y Su-20 “Fitter” y el Su-19 (más 
tarde Su-24) “Fencer” llevaban todos superfi- 
cies de flecha variable. Por tanto, no fue una 
sorpresa la aparición de un bombardero es- 
tratégico con una ala que podía ser aflechada 
para una pasada supersónica contra el obje- 
tivo. Sin embargo, era sorprendente que el 
nuevo avión, conocido por la OTAN como 
“Backfire”, fuese designado Tu-22M, indican- 
do así que se trataba de una versión modifi- 
cada del “Blinder”. De hecho, la designación 


Desplegado inicialmente con las fuerzas aéreas de la Flota del 
mar Negro a mediados de los años ochenta, el “Backfire-C” fue 
desplegado inicialmente tanto en los Regimientos de 


MORRO MODIFICADO 


La proa del Tu-22M-3 aloja un radar “Down Beat” de 
navegación y localización de objetivos para los misiles. La 
protuberancia inferior contiene un sistema de puntería 
vídeo. No se observa la sonda para el repostaje en vuelo. 


AVIÓNICA 

El “Backfire-C” lleva un 
avanzado sistema de 
contramedidas electrónicas; 
un pequeño sensor detrás 
del habitáculo avisa en caso 
de “enganche” de misiles 
de guía IR. 


TOMAS DE AIRE REDISEÑADAS 

Las tomas de aire en cuña muy anguladas son 
parecidas a las del MiG-25 y a alta velocidad 
ofrecen un mejor flujo de aire a los motores. 


TRIPULACIÓN 
El piloto y el copiloto se sientan lado a lado, 
accediendo a la cabina a través de portillos 
en ala de gaviota que se abren 
superiormente. El navegante/bombardero y 
"y el oficial de sistemas electrónicos se alojan 
e en la sección trasera del habitáculo. 


ALA DE GEOMETRÍA 
VARIABLE 
El ala de todos los “Backfire” 
tiene una sección central fija de 
amplia envergadura. Las 
secciones externas pueden 
situarse a 20°, 30° y 65°, 
respectivamente para el vuelo 
a baja velocidad, 
subsónico y 
supersónico. 


CARGA BÉLICA 

Pueden instalarse tres misiles 
Raduga Kh-22 (AS-4 “Kitchen”), 
uno bajo cada semiala 


PLANOS DE COLA 
Las superficies 


aflechadas. La enorme 

y uno semiempotrado bajo el deriva tiene un timón de 
fuselaje. El Kh-22 es una arma estructura alveolar. 
supersónica que existe en ÉS 
versiones con cabeza nuclear à 
(Kh-22N) y guía inercial, y 

antirradar (Kh-22MP) de alto RN AS 
explosivo y guía pasiva. Y 3 


PLANTA MOTRIZ 

El “Backfire-C” dispone de una 
pareja de turbosoplantes 
Kuznetsov/KKBM NK-25. 
Desarrollan aproximadamente un 
25 % de empuje más que los 
motores del anterior Tu-22. 


horizontales son muy xS 


CRET 
~ 1965 Comienza el 


desarrollo de un 
sucesor para el 
relativamente fraca 
Tu-22 “Blinder” 


He 1969 Tras ser 
detectado por los 
satélites, la OTAN anunca 
el desarrollo de un j 
bombardero soviético 
ala de geometría varia 


DA 1971 Un prototipo 
del nuevo avión es 


identificado en tierra en 
Kazán 


X 1975 Primer vuelo 
del Tu-22M de serie 

es bautizado “Backfire-B 
por la OTAN | 


de” 1980 Las sondas de 
repostaje en vuelo 

son desmontadas de la 
flota de “Backfire” para 
satisfacer las demandas 
estadounidenses durante 
las conversaciones para | 
reducción de armas 
estratégicas START-2 
(Strategic Arms Reductia 
Talks) 


EW, 


CAÑÓN TRASERO 

El “Backfire” lleva en la co! 
para autodefensa un cañón 
bitubo GSh-23 de 23 mm 
controlado por radar. 


GRANDES AVIONE. 


Tu-22M parece haberle sido atribuida en el in- 
tento, parece que logrado, de evitar la necesi- 
dad de requerir la aprobación a los más altos 
niveles gubernamentales, aprobación que ha- 
bría sido necesaria para el desarrollo de un 
nuevo tipo; de hecho, las modificaciones de 
los modelos existentes podían ser aprobadas 
a niveles jerárquicos inferiores. 


ALA VARIABLE EN SERVICIO 

El desarrollo completo duró casi 15 años y los 
primeros Tu-22M2 de serie entraron en ser- 
vicio entorno a 1975. Las primeras versiones, 
el Tu-22M y el Tu-22M1 (“Backfire-A”), fue- 
ron construidas en número limitado para 
poner a punto el diseño, que utilizaba el mismo 
tipo de geometría del ala adoptada en los 
cazas tácticos “Fitter”. La bisagra de rotación 
de las secciones externas alares se encontra- 
ba aún más al exterior que en la mayoría de 
los modelos de ala variable occidentales y 
que en los “Flogger” y “Fencer” soviéticos. 
Sin duda, se trata de una solución tecnológi- 
camente menos compleja, pero esta confi- 
guración parece haber sido elegida para re- 
ducir al mínimo el desplazamiento del centro 
de presiones aerodinámicas al angularse el 
ala. El ángulo máximo obtenible es de 65 gra- 
dos. La aparición del nuevo bombardero causó 
un verdadero terremoto en el Pentágono, que 
durante muchos años consideró al “Backfi- 
re” un sistema de arma estratégico con ca- 
pacidad de efectuar ataques nucleares con- 
tra Norteamérica a través de una ruta polar. 
Lá insistencia estadounidense chocó con la 
decidida negativa soviética de la capacidad 
estratégica del nuevo bombardero. Parte del 
misterio se desveló cuando la más reciente 
versión Tu-22M3 (“Backfire-C”) fue presen- 


 KSR-5 (AS-6 “Kingish 
m Misiairesuperficie 


Kh-22 (AS-4 “Kitehen”) 
Misi aire-superficie 


Aunque su proyecto se remonte a más 
de 20 años, un “Backfire” armado con 
una pareja de misiles de cabeza nuclear 
Kh-22N o de 
KSR-5N (AS-6 
“Kingfish”), ambos 
con un alcance de 
400 km es todavía 
un sistema de armas 
extremamente 
potente. 


tada en el salón aeronáutico de Farnborough 
en 1992. Se descubrió que las estimaciones 
occidentales sobre la autonomía eran algo 
exageradas: el proyectista jefe Boris Levano- 
vich declaró que el avión poseía un radio de 
combate de 2 200 km. Por otra parte, el peso 
máximo al despegue, de 124 000 kg se creía 
asociado a una carga bélica de 24 000 kg, que 
podía comprender hasta tres Kh-22 o bien 
18 500 kg de bombas en pilones bajo el fuse- 
laje, además de en la bodega de armas. Los 
datos de las prestaciones citados por la Ofi- 
cina Tupolev comprendían una velocidad de 
crucero de 900 km/h y una punta máxima de 
velocidad de 2 000 km/h. Las velocidades su- 
persónicas pueden ser obtenidas incluso con 
la carga de tres Kh-22, aunque comporte una 
drástica reducción del normal radio de com- 
bate de 2 200 km. La velocidad de despegue 
es de 370 km/h, conseguida tras una carrera 
de casi 2 000 m, mientras que el avión tiene 
una carrera de aterrizaje inferor a 1 300 m des- 
pués de tocar tierra a 285 km/h. La propulsión 
la proporcionan dos turbosoplantes NK-25 de 
245,2 kN de empuje, similares a los NK-144 
presentes en el avión de línea civil supersó- 
nico Tu-144. Los motores más potentes son 
la principal diferencia entre la versión M2 y la 


- FAB-500 M62 


Alcance: 400 km 


Dimensiones: longitud 10,56 m; 
diámetro del cuerpo 920 mm; 
peso al lanzamiento 4 500 kg 
Cabeza de guerra: 1000 kg de 
HE o nuclear de 350 kilotones 
Guía: inercial con actualización de 
datos a medio curso; guía radar 
activa o pasiva (?) en fase terminal 


Alcance: 400 km 


Dimensiones: longitud 11,3 m; 


diámetro del cuerpo 1000 mm; 
peso al lanzamiento 5 900 kg 
Cabeza de guerra: 1 000 kg de 
HE o nuclear de 350 kilotones 
Guía: inercial con actualización de 
datos a medio curso; (Kh-22P) guía 
radar pasiva en fase terminal 


Alcance: depende de la 
velocidad y cota de lanzamiento, 
no propulsada 

Dimensiones: longitud 2,41 m; 
diámetro del cuerpo 400 mm; 
peso al lanzamiento 499 kg 
Cabeza de guerra: 213,5 kg de 
alto explosivo Torpex 


Guía: no tiene (caída libre) 


M3. Son alimentados por nuevas tomas de 
aire similares a las del MiG-25. 

Un nuevo morro apuntado hacia arriba aloja 
un radar de navegación y localización de blan- 
cos que se cree carente de capacidad de se- 
guimiento del terreno. Los otros equipamien- 
tos de misión comprenden contramedidas 
electrónicas activas y un sistema de señaliza- 
ción de misiles IR en acercamiento. 

A mediados de 1995 muchos “Backfire” de la 


Aunque condicionados 


por la crisis económica y 


problemas de 
mantenimiento, los 


TU-22M siguen siendo la 


espina dorsal de la 
capacidad de ataque 
rusa. 


Aviación de Largo Alcance fueron transferi- 
dos a la Aviación Naval, que utiliza unos 160. 
Otros permanecieron en Ucrania al disolver- 
se la Unión Soviética. Algunas fuentes habí- 
an señalado que China e Irán podrían ser po- 
tenciales clientes e incluso llegó a publicarse 
como segura la venta de 12 Tu-22M a Irán en 
1993, pero los rusos niegan que 
estos aviones se hayan vendi- 
do nunca a ese país. 


El cañón bitubo 
GShK-23 de 23 mm 
instalado en la cola 
del “Backfire “es una 
variante del tipo 
empleado en muchos 
cazas soviéticos. 


las únicas informacio 
referentes al “Backfire” 
procedían de los > 
encuentros en vuelo con 
los cazas occidentales. 
Uno de los primeros 
“Backfire-B” navales, 
interceptado sobre el 
Báltico por una pareja de 
J 35 Draken suecos. 


IENTRAS SE ACERCABA LA PRI- 

MERA noche de la operación 

Desert Storm, el capitán 

James Kuxhaus, piloto de 
McDonnell Douglas F-4G Advanced 
Wild Weasel, no lograba tranquilizar- 
se. El problema de Kuxhaus no eran los 
misiles, los MiG o los cañones antiaé- 
reos de Saddam Hussein; Jim Kuxhaus 
estaba preocupado porqué tenía un li- 
gero resfriado, síntoma de una próxima 
gripe, y temía tener que permanecer en 
tierra, en caso de empeoramiento. No 
se puede pilotar un reactor de altas pres- 
taciones con problemas.en las vías na- 
sales. Kuxhaus temía perderse una oca- 
sión histórica: la participación en la 
primera acción de combate de la ope- 
ración Desert Storm. La preparación para 
el combate de los pilotos de F-4G había 
comenzado mucho tiempo antes. In- 
mediatamente después de la invasión 
iraquí de Kuwait, el 2 agosto de 1990, el 
561° Tactical Fighter Squadron, una de 
las unidades de la 35 Tactical Fighter 


188 


Wing del coronel Ron Karp, con base en 
George, California, se destacó rápida- 
mente a la base de Sheikh Isa, en Bah- 
rein. La base había sido bautizada por 
los norteamericanos como “Shakey's 
Pizza”, por el nombre de una 
cadena de restaurantes 
de Estados Unidos. El 15 de 
agosto de 1990, 24 F-4G Ad- 
vanced Wild Weasel despe- 
garon de su base. Cada uno 
llevaba tanques de com- 
bustible, lanzadores de di- 
polos, misiles Sparrow y 


Hacía 18 años, desde 
Vietnam, que el F-4G no 
combatía. 

Los nuevos sistemas 
de localización y los 
misiles antirradar de 
alta tecnología le 
consiguieron, sin 
embargo, un verdadero 
éxito durante la Guerra 
del Golfo. 


Arriba: El F-4G ha sido la última 
versión del sorprendente Phantom 
en servicio de primera línea con las 
Fuerzas Aéreas estadounidenses 

y su cometido durante la Guerra del 
Golfo fue de extrema importancia. 


dos AGM-88 HARM (High-speed Anti- 
Radiation Missile) en los pilones inter- 
nos. El misil HARM era el punto fuer- 
te del F-4G Wild Weasel: si fuese 
necesario, el arma habría sido emplea- 
da para destruir los emplazamientos de 
misiles superficie-aire (SAM) iraquíes. 
Para neutralizar los radares de Saddam 
Hussein, el F-4G no era una de las di- 
versas armas disponibles: era la única. 
Más de tres decenios después del pri- 
mer vuelo de un Phantom, y 17 años 
después del desarrollo de un Phantom 
Wild Weasel, no existía aún ningún otro 
caza especializado en cometido SEAD 
(Suppression of Enemy Air Defences, 
supresión de las defensas antiaéreas 
enemigas). Los hombres de la 35% co- 
menzaron a combatir desde cotas más 
altas de lo previsto. Los F-4G se habían 
entrenado para atacar al nivel de las 
copas de los árboles, en función de una 
posible guerra contra la 
Unión Soviética, pero en 
los desiertos del Orien- 
te Medio, los Weasel vo- 
laban contra los radares 
iraquíes a cotas en torno 
a los 9 000 m. Más 
abajo, con todos aque- 
llos cañones en frené- 
tica actividad, era de- 


Superior: Armado con misiles 
HARM y Maverick, el F-4G resultó 
letal en los enfrentamientos contra 
todo tipo de defensa aérea. 


Arriba: Las tripulaciones Wild 
Weasel operaban normalmente a 
baja cota y a alta velocidad, 
circunstancias que requieren un 
alto nivel de adiestramiento. 


masiado arriesgado. 
Aquella primera misión de combate dio 
sentido a los años de preparación y en- 
trenamiento. Los comienzos se remon- 
taban a mediados de los años setenta, 
con el programa conocido como Wild 
Weasel V, cuya intención era propor- 
cionar a la USAF un substituto para el 
F-105F/G Wild Weasel para las misio- 
nes SEAD. En Vietnam, los Republic 
F-105F/G habían cubierto el cometido 
de ataque a las posiciones SAM ene- 
migas con gran eficacia, pero ahora el 
avión estaba fuera de producción y era 
antieconómico mantenerlo en vuelo. 


PRUEBAS WEASEL 

Un puñado de Phantom fue prepara- 
do para este tipo de misiones en Viet- 
nam durante el programa Wild Wea- 
sel IV, cuando se instalaron sistemas 
anti-SAM en unos pocos F-4C. El Wild 
Weasel V se introdujo a mediados de 
los años setenta, pero la USAF no con- 
sideró al F-4C. Tras haber evaluado di- 
versos tipos de avión, incluido el Grum- 
man EA-6B Prowler, la USAF efectuó 
un análisis con pruebas de vuelo para 
escoger entre el F-4D y el F-4E. Elegi- 
da la versión “E”, 116 células de la 


Abajo: El sistema de misiles SA-3 “Goa” era 
un producto soviético de los años sesenta. A 
pesar de su edad, fue responsable del 
derribo del último Tornado perdido por la RAF 
en la Guerra del Golfo. Los emplazamientos 
de SA-3, junto con los más letales SA-6, eran 
un objetivo primario para los F-4G. 


Abajo: La mayoría de los aviones aliados 
operaba a cota media en el Golfo, fuera del 
alcance del enorme número de cañones 
antiaéreos desplegado por el Ejército 
iraquí. Cuando eran necesarias misiones a 
baja cota, el F-4G era vital para la 
supresión de los mortíferos sistemas 
antiaéreas de guía radar como el ZSU-23-4. 


Derecha: El SA-8 * 
“Gecko” es un 
sistema de misiles 
móvil para cotas 
medias/bajas 
empleado por el 
Ejército iraquí en 5 
Kuwait. Los iraquíes 
emplearon el SA-8 
como substituto de 
los emplazamientos 
fijos destruidos. El SA-8 es un sistema muy 
eficaz, capaz de batir incluso a los cazas 


más maniobrables. 


COMBATE 


ke 15 de agosto de 1990 
¿A Los F-4G Wild Weasel de la 358 
Tactical Fighter Wing con base en 
George, California, fueron 
destacados a Sheikh 
Isa (Bahrein) 


Sd 17 de enero de 1991 

48 Wild Weasel guian los ataques 
contra emplazamientos de misiles 
iraquíes al lanzar las fuerzas aéreas de la 
Coalición una ofensiva en masa contra los 
iraquíes 


3 de febrero de 1991 

Durante su jornada más dura de la 
guerra, dos squadron de F-4G efectúan 
86 salidas de combate en apoyo a los 
ataques de la Coalición 


- 


28 de febrero de 1991 

En el momento del alto el fuego, los 
48 Wild Weasel habían volado 8 587 horas 
durante las 2 331 salidas de combate 
realizadas 


Lanzadores de HARMI 


POD ALO-119 
Las contramedidas electrónicas son 
vitales para un avión que opera en un 
ambiente de alta amenaza. El ALO-119 
permite al F-4G perturbar un radar que 
amenace directamente al avión, 
incluso aunque se trate de un 
radar aeroportado 


DESCUBIERTA RADAR 

El espacio antes ocupado por 
el cañón Vulcan se utiliza 
para alojar el sofisticado 
sistema electrónico APR-38 
RHAWS. Este aparato 

puede memorizar un gran 
número de amenazas radar 
“enemigas”. 


El 561° Tactical Fighter Squadron fue uno de los primeros que 
entró en acción sobre lrak y Kuwait en enero de 1991, atacando 
la red de defensa antiaérea iraquí con un éxito espectacular. 


misma fueron transformadas y desig- 
nadas F-4G. El primer F-4G llegó a la 
352 Wing en California en 1978. Los 
Wild Weasel fueron privados del cañón 
de 20 mm y equipados con el avisador 
de descubierta radar y señalizador de 
la dirección de procedencia APR-38. El 
APR-38 utiliza 52 antenas especiales, 
comprendidas las instaladas en el an- 
tiguo contenedor del cañón y otras en 
un nuevo carenado sobre la deriva. Las 
armas portadas por el F-4G Wild 
Weasel comprendían los AGM-45 
Shrike y los AGM-78 Standard ARM, 
ambos después reemplazados por el 
superior HARM. A diferencia del 
EF-111A Raven, que desarrolla un co- 


O 


metido SEAD no letal (perturbar los ra- 
dares enemigos), la misión de los F-4G 
en el Golfo era destructiva. Cuando los 
F-4G lanzaban los HARM contra las po- 
siciones de misiles, el enemigo reac- 
cionaba con la táctica, de tiempos de 
Vietnam, de apagar sus radares, sin 
saber que los HARM, posteriores, lle- 
van un sistema de guía que le condu- 
ce inexorablemente al punto en el que 
el radar había sido localizado. 


VVEASEL DERRIBADO 

Las tripulaciones de Phantom debían 
atacar a través de un verdadero muro 
de fuego. Incluso así, sólo se perdió 
un F-4G Phantom. Eso sucedió el 18 


MISIL HARM 
El armamento principal del F-4G es el 
misil antirradiación de alta velocidad 
AGM-88 HARM de Texas Instruments. 
Esta arma puede ser empleada para 
atacar una amplia variedad de radares 
y puede ser reprogramada en vuelo. 
Puede “recordar” la posición de un 
radar que estaba funcionando aunque 
después haya sido desconectado. El 
misil vuela a muy alta velocidad para - 
multiplicar sus posibilidades de éxito. 


Derecha: El F-4G será 
reemplazado por un 
F-16 especializado 

en la misión Wild 
Weasel. Algunos 
F-16D israelíes 
modificados se han 
utilizado con éxito en 
estos cometidos. 


de enero de 1991, al perforar la anti- 
aérea enemiga el tanque del avión, 
causando una pérdida en la presión de 
alimentación. Al regreso de la misión, 
el Wild Weasel, que se estaba que- 
dando seco, intentó repostar en vuelo, 
pero la niebla confundió a la tripula- 
ción del cisterna y el F-4G fue dirigido 
hacia una pista saudí. Cuatro tentati- 
vas de aterrizaje no logradas y, durante 
la quinta, el avión se quedó sin com- 
bustible. Ambos motores se pararon, 
pero los dos tripulantes lograron sal- 
varse eyectándose. Los F-4G efectua- 
ron muchos centenares de misiones 
de combate sin sufrir pérdidas poste- 
riores, acreditándose las tres cuartas 


CARENADO DE LA ANTENA 

El gran tubo ahusado sobre el extremo 
superior de la deriva contiene la antena 
de banda medio-alta del sistema 
APR-38. 


TANQUE DE 
COMBUSTIBLE : 
El F-4G puede llevar un 
tanque especial de 
combustible diseñado 
para el F-15 Eagle; tolera 
virajes a 59. 


MOTORES 

El F-4G emplea los ` 
mismos motores que los 
Phantom anteriores. 


Derecha: La cabina del operador de sistemas 
de armas (WSO) se caracteriza por grandes 
pantallas que muestran la posición de un radar 
potencialmente peligroso, el tipo de sistema y 
cómo está operando. El WSO se encarga 
además del lanzamiento de los misiles. 


e 


partes de los emplazamientos radar y 
de misiles superficie-aire destruidos 
durante el transcurso de la guerra. Por 
lo que respecta a Jim Kuxhaus, que 
había comenzado la operación Desert 
Storm con un leve resfriado, terminó 
la campaña con otras dos docenas de 
misiones realizadas contra los empla- 
zamientos SAM iraquíes. 


TÉCNICA Y ARMAS 


Ala 


El X-29 utiliza q 
modernos materiales 
compuestos para 2 
superar los SE 
problemas 
estructurales. E 


ES PO 


Comparados con los de los 
cazas modernos, los planos 
en flecha negativa parecen 
torpes. Pero son muy 
eficaces para proporcionar 
a los aviones de combate 
agilidad con baja 
resistencia aerodinámica. 
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L ALA EN FLECHA NEGATIVA no es un con- 
cepto nuevo. El bombardero tetra- 
rreactor Ju 287 efectuó 17 vuelos de 
prueba en 1944 y 20 años después el 
proyectista del Ju 287, Hans Wocke, diseñó el 
avión ejecutivo Hamburger HFB 320, cons- 
truido en 50 ejemplares (tarea en la que cola- 
boró la española CASA). El flujo del aire sobre 
una ala en flecha positiva (o regresiva) tiende 
a deslizarse al exterior hacia los bordes mar- 
ginales. Con elevados ángulos de ataque, el 
flujo del aire se alejará del ala, volviendo ine- 
ficaces las superficies de control externas. En 
cambio, en el ala de flecha negativa (o pro- 
gresiva), la tendencia es a desplazarse 
hacia el interior. Incluso si el flujo de aire 
se separara del ala, las superficies de con- 
trol externas siguen siendo eficaces du- 
rante más tiempo y el control puede ser 
mantenido incluso a ángulos de ataque bas- 
tante más elevados. 


PROBLEMAS ESTRUCTURALES 
Desafortunadamente, sin embargo, las prue- 
bas de vuelo con el Ju 287 revelaron tam- 
bién el problema básico de este con- 
cepto: la flecha negativa acentuaba la 
tendencia a la torsión del ala que, sometida 

a fuertes cargas, tendía a separarse del fuse- 
laje. Este fenómeno no era un problema para 
el transporte de pasajeros HFB 320, pero ex- 
cluía el empleo de flechas progresivas en los 
aviones de combate. La solución llegó con los 


El Grumman X-29 
parece extraño, 
pero una serie de 
pruebas en vuelo 
en los años 
ochenta demostró 
- que el ala en 
flecha progresiva 
era una forma 
eficaz de 
proporcionar 
capacidad de 
vuelo con ángulos 
de ataque 
elevados. 


Las primeras 
experiencias con alas 
de flecha negativa 
fueron realizadas por 
Junkers durante la 
Segunda Guerra 
Mundial. Su utilidad 
aerodinámica quedo, 
sin embargo, 
mermada por la falta 
de materiales capaces 
de soportar los ; 
esfuerzos 
estructurales 
necesarios. 


materiales. A base de delgadas fibras de car- 
bono, bañadas en una resina que se endure- 
ce sometida al calor, dando lugar a un pro- 
ducto de elevada resistencia y de peso no 
prohibitivo. La disponibilidad de materiales 
estructurales fuertes y livianos hizo posible 
una cuidadosa experimentación de las ven- 
tajas de la flecha negativa. En 1977, la DARPA 
(Defense Advanced Reserch Project Agency) 
solicitó a tres firmas el envío de proyectos para 
un avión destinado al estudio de esta tecno- 
logía; en 1981, Grumman ganó el contrato 
para fabricar dos aviones designados X-29. 


AGILIDAD DE ALTA TECNOLOGÍA 
También se aplicaron al X-29 los progresos 
de otras ramas de la tecnología aerospacial. 
Un sistema fly-by-wire se utilizó para contro- 
lar las tres series de superficies de mando: las 
aletas delanteras o canard, los bordes de fuga 
de curvatura variable y las aletas de cola; las 
tres podían ser así usadas para crear susten- 
tación. En los aviones convencionales, la sus- 
tentación producida por el ala debe equili- 
brarse mediante una fuerza dirigida hacia abajo 
provocada por los planos de cola con incre- 
mento de la resistencia. El empleo de mate- 
riales compuestos permitió además adoptar 
un perfil alar supercrítico muy delgado, plano 
de extradós para reducir vibraciones y resis- 
tencias causadas por la formación de la onda 
de choque a velocidades transónicas. Los dis- 
positivos de curvatura variable permitían, ade- 
más de actuar como hipersustentadores, al- 
terar el perfil alar para conseguir la mejor 
combinación de sustentación y resistencia en 
cada fase del vuelo. 


EN VUELO 
Los dos aviones X-29 obtuvieron resultados 
impresionantes. El primero voló 242 veces 
entre 1985 y 1988, alcanzando Mach 1,52 a 
15 545 m, antes de que el segundo despega- 
se para una serie de 120 vuelos con altos án- 
gulos de ataque. Entre los resultados registra- 
dos se encontraron ángulos de superpérdida 
de 67 grados y maniobras en los tres ejes con 
ángulos de ataque extremos; velocidades de 
balanceo de 70 grados por segun- 
do se obtuvieron con el avión a 
un ángulo de ataque de 30 gra- 
dos. En los años ochenta se desa- 
rrollaron numerosos proyectos de 
nuevos cazas que utilizaban alas 
en flecha negativa. Sin embargo, 
ninguno de ellos ha tenido conti- 
nuación. La tecnología stealth se 
consideró por entonces más importante que 
maniobrabilidad dentro del ámbito del pro- 
orama ATF (Advanced Tactical Fighter, caza 
o avanzado); además, el empuje vecto- 
nal, como el utilizado sobre el X-31, demostró 


La combinación del ala 
negativa, la estructura 
en modernos materiales 
compuestos y los 
controles fiy-by-wire 
computerizados del X-29 
resultó muy eficaz. 


capacidad para 
conseguir actitudes 
aún más extremas 
en el vuelo controla- 
do. Mientras, el se- 
gundo X-29 fue mo- 
dificado en 1992 para un nuevo programa de 
investigación tendente a evaluar el uso del con- 
trol de torbellino. Se trata de una técnica para 
ejercer el control sobre el avión a altos ángu- 
los de ataque, en los que los mandos conven- 
cionales se vuelven menos eficaces. Compor- 
ta toberas en extradós que dirigen aire hacia 
el fuselaje para crear vórtices que puedan uti- 
lizarse para controlar la dirección del avión. 


Aunque la tecnología 
del ala en flecha 
progresiva haya 
demostrado ser 
factible, sigue siendo 
cara. La tendencia en 
el diseño de cazas a 
las características de 
indetectabilidad en 
vez de hacia la 
agilidad, ha rechazado 


los planes para un 
avión de combate 
con alas de flecha 
negativa. 


Control a elevada incidencia 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS / 


El Havoc (estrago) fue 
utilizado en gran número 
durante la Segunda Guerra 
Mundial, operando en casi 
todos los teatros. Fue 
verdaderamente digno de 
su nombre y sembró el 
desorden y la destrucción 
con sus audaces ataques 
tácticos a baja cota. 


Las tripulaciones de 
Havoc combatían a 
muy baja cota, rozando 
Jas olas o las copas de 
los árboles para atacar 
sus objetivos. 


L DOUGLAS A-20 HAVOC, LLAMADO BOSTON 
por la RAF, combatió en todos los con- 
tinentes y en casi todos los teatros de 
la Segunda Guerra Mundial. Con sus 
dos motores, un fuselaje esbelto y el 
tren de aterrizaje triciclo, el 
Havoc se hizo familiar tanto 
a amigos como enemigos. 
El Havoc, o Boston, es toda- Como el Mosquí 
vía hoy recordado como el bombardero de ata- el Ju 88, el Havi 
que ligero que cumplió un doble cometido, ope- - muy valioso por. 
rando también como caza nocturno. El piloto _ versatilidad. 
maniobraba el A-20 casi como un caza y éste 
respondía a las espectativas: un veloz y ágil 
guerrero que sirvió a sus tripulantes soberbia- 
mente. Cuando los proyectistas Jack Northrop 
y Edward Heinemann trazaron conjuntamente 
el diseño básico del Havoc en 1938, sabían muy 
poco de lo que realmente quería el US Army. 
El propio Ejército todavía sabía aún menos. El 
A-20 vio la luz sin tener ningún avión que imi- 
tar, ni existiera ninguna directriz clara de sus 
compradores ni ningún motivo para creer que 


tendría éxito. l 


Æ 
pomos... a baja cota 
Los viejos aviones de ataque, como el A-17 


monomotor también proyectado por North- 


rop, tenían urgente necesidad de ser reem- de Estados Unidos que tenía rueda de proa. 
plazados, pero nadie había decidido cómo ha- A pesar de la falta de directriz del USAAC 
cerlo. Nadie había indicado que el nuevo avión (US Army Air Corps), Douglas obtuvo un con- 


tuviera que ser bimotor o con tren triciclo. En trato de producción para el Ejército y las ideas 
el momento de su producción, el A-20 Havoc esbozadas por los diseños de Northrop y 
fue uno de los primeros aviones de combate Heinemann se convirtieron en realidad. Pro- 
pulsado por dos motores Pratt & Whitney 
R-1830C de 960 kW de potencia, el prototipo 

de morro chato, llamado DB-7, fue com- 
= pletado velozmente y despegó para su 
vuelo inaugural el 23 de enero de 1938. Por en- 
tonces, muchas de sus características, es- 
pecialmente el tren triciclo, eran insó- 


~ litas (y todavía no probadas) en VERS ÁTIL 


un avión de combate. Al- 


El delgado 
fuselaje del 
Havoc le confería 
una alta velocidad, pero 
impedía el cambio de 
puesto entre los miembros 
de la tripulación. En 


algunos Havoc se instalaron z 
dobles mandos para el gunos de los prime- BOMBARDERO 
artillero posterior. ros aviones salidos de LIGERO 
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i y con una gran 
| potencia de fuego, 


1 Muchos A-20 
' actuaron en el oa 
: Pacífico, atacando 


buques y bases 
japonesas. Solido 


el A-20 era un 
atacante de 
precisión. 


1939 Francia solicitó cien 
bombarderos ligeros Douglas DB-7, 
pero sólo se entregaron 60 antes 
de su rendición en 1940, 

Los aviones restantes fueron 
enviados a Gran Bretaña como 
Boston Mk I y utilizados como 
entrenadores para el siguiente lote 
de Boston Mk ll de caza nocturna, 
bautizados a continuación Havoc. 


VELOCIDAD 


470 km/h 


JUNKERS Ju 88 
MOSQUITO B.Mk 9 


ES 


fábrica fueron utilizados por el Armée de l'Air, 
inicialmente en Marruecos. También Gran Bre- 
taña se unió al US Army para solicitar el nuevo 
bombardero ligero. El avión fue designado con 
una gran diversidad de nombres, oficiales o 
no, lo que generó una gran confusión. La cons- 
tructora lo designó DB-7 (Douglas Bomber), la 
USAAF A-20, después se utilizaron los apodos 
de Havoc y Boston, a veces incluso juntos, y 
otros como Ranger, Moonfighter, etc. Gran Bre- 
taña ordenó 150 avio- 
nes el 20 de febrero de 
1940 y al final recibió un 
total de 781, conocidos 
todos como DB-7B Bos- 
ton Mk Ill para distin- 
guirlos de los 200 DB-7 
Boston Mk I franceses, 
los 18 de Bélgica y los 
249 Boston Mk II fran- 
ceses entregados a los 
británicos después de 
la caída de Francia. Los 
Boston de serie, a dife- 
rencia del prototipo, es- 
taban propulsados por 


1941 Desesperadamente corta de 
cazas nocturnos, la Royal Air Force 
equipó sus DB-7 con un radar de 
interceptación aérea, escapes 
apagallamas y ocho ametralladoras 
de calibre 7,7 mm. Algunos incluso 
recibieron un proyector luminoso 
“Turbinlite”, instalado en la proa. 


CARGA BELICA 


dos motores radiales Wright R-2600-23 Dou- 
ble Cyclone de 1 193 kW. Aunque fuerse un 
proyecto avanzado cuando llegó a las unida- 
des de la RAF en 1940, el Boston no estaba bien 
equipado para enfrentarse a los cazas alema- 
nes. El piloto de un Messerschmitt Bf 109 no 
hubiera encontrado fácil derribar un-Boston, 
pero si hubiese querido, probablemente lo hu- 
biese logrado. 


CAZA NOCTURNO 

El Boston, o el Havoc si se prefiere, era de as- 
pecto agradable y un avión de pilotaje ópti- 
mo. Los pilotos que efectuaban la transición 
desde aviones de tren clásico, se entusias- 
maron con la facilidad con que podían pro- 
ceder directamente desde la pista de rodaje 
y de la excelente visibilidad proporcionada 
por la cabina y el parabrisas muy adelanta- 
dos respecto de los discos de las hélices. En 
las unidades británicas, el Boston estaba equi- 
pado con un faro nocturno, el Turbinlite, ins- 
talado en el morro, que se utilizaba en aso- 
ciación con los Hurricane de la RAF para la 
caza de noche a los aviones de la Luftwaffe. 
A su vez, el bimotor Havoc se convirtió en el 


| | BOSTON MK MI 


1942 Gran Bretaña adquirió el 
Boston Mk Ill para el bombardeo 
táctico. En servicio con la RAF, fue 
utilizado en Africa septentrional, 
substituyendo los Blenheim. Esta 
versión fue además ampliamente 
utilizada por la URSS. 


1941 El A-20A fue la primera 
versión de bombardeo que sirvió 
con la USAAF. Ordenado en 1939, 
entró en servicio un año antes de 
Pearl Harbor. Tenía la insólita 
característica de estar dotado de 
ametralladoras telemandadas de 
tiro en fuga instaladas en las 
góndolas de los motores. 
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Una pareja de A-20 atacan en rasante la 
base japonesa de Karas, en Mueva Guinea. 
Los Havoc sufrieron pocas pérdidas pero 
este avión, alcanzado por la antiaérea, se 
estrelló de inmediato contra el mar. 


avión de ataque estándar de la US Army Air 
Force y fue también exportado en gran nú- 
mero a la Unión Soviética. Los primeros A-20 
estadounidenses que entraron en ac- 

ción despegaron desde Inglate- 

rra en 1942 con el 15° Bomb Squa- 

dron. En el teatro del Pacífico, 

los A-20 modificados por el 

comandante “Pappy” Gunn 

del 3° Bomb Group para llevar 

un pesado armamento proel, se uti- 

lizaron para ametrallar a baja cota en 
Nueva Guinea. Las misiones de combate más 
conocidas del A-20 Havoc fueron las realiza- 
das en apoyo a la operación Overlord, el de- 
sembarco aliado en Normandía del 6 de junio 
de 1944. Sin embargo, los Havoc fueron in- 
tensamente empleados también en el Pacífi- 
co, donde bombardearon y ametrallaron las 
instalaciones enemigas en las islas durante la 
guerra contra Japón. La versión de caza noc- 
turna P-70 y la de reconocimiento F-3 Havoc 
fueron usadas principalmente para el adies- 
tramiento, pero también tuvieron un limitado 
empleo en combate. En una típica misión de 
combate, un Havoc o Boston podía volar a 
546 km/h y alcanzar un techo de 7 865 m. El 
avión pesaba 12 338 kg a plena carga y 


1944 La versión“H” era más 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS y 


ARMAMENTO DE PROA 
Probado en el Pacífico, la proa 
montaba las seis ametralladoras 
que trasformaban al A-20 en una 
devastadora máquina de ataque 
al suelo. 


PRESTACIONES 
Para los estándares de los 

años cuarenta, el A-20 era una 
máquina excelente con alta 
velocidad ascensional y notable 
agilidad para un avión bimotor. 


disponía de una autonomía de 1 754 km. El 
último Havoc salió de las factorías de Santa 
Mónica en California el 20 de septiembre de 
1944. La Unión Soviética recibió 3 125 Havoc, 
Gran Bretaña 1 800 y Estados Unidos 1 962. 
La US Navy evaluó también un Havoc con la 
designación de BD-1, mientras que otros fue- 
ron adquiridos por el Marine Corps con la de- 
signación de BD-2. 


1943 El A-20G tenía un formidable 
armamento, con seis ametralladoras 
de 12,7 mm o cuatro cañones de 

20 mm y dos armas de 12,7 mm en la 
proa. Muchos de ellos incorporaron 
una torreta dorsal y soportes 
subalares de bombas que serían 


estándares en las versiones sucesivas. 


Fue muy usado en el Pacífico. 
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potente que la “G”, ya que estaba 
dotada de los Wright R-2600-29 de 
1 268 kW. Muchos Havoc acabaron 
su carrera transformados en A-20J/K 
como “guía bombarderos”, dotados 
de una proa acristalada, sin 
montantes, para un bombardero. 


1995 Durante y después de la 
Segunda Guerra Mundial, una 
docena de países utilizó los DB-7, 
Boston, A-20 y Havoc. Sin embargo, 
actualmente sólo uno de los 

7 385 ejemplares de este clásico 
avión Douglas es aún capaz de 
volar: se trata de un A-20G de la 
colección de la “Confederate Air 
Force” de Texas. 


BANDAS DE IDENTIFICACIÓN 


DEL DESEMBARCO 


Para facilitar la identificación durante los 
desembarcos en Normandía, los aviones 
aliados recibieron bandas blancas y negras. 


CARGA BÉLICA 
El A-20G podía llevar 
más de 1 800 kg de 
bombas y con 
frecuencia ingenios 
de 227 kg en los 
pilones subalares. 


PLANTA MOTRIZ 

La propulsión era 
garantizada por dos 
motores radiales 
Wright Cyclone 
R-2600-3, con una 
potencia de 1 200 kW 
y sendas hélices 
tripalas Hamilton 
Standard. 


TORRETA DORSAL 
La posición abierta para las dos ametralladoras 


DOUGLAS A-20 BOSTON/HAVOC ATAQUE A BAJA COTA 
traseras de las primeras versiones de los 


Douglas A-206G 
derivados del DB-7 fue substituida a partir del Ls] 


A-20G por una torreta Martin de accionamiento $ 
eléctrico con dos ametralladoras de 12,7 mm. 


e 647” Bomb Squadron, 410° Bomb Group, 9° Air Force. 


AMETRALLADORA 
VENTRAL 
Para defender el 


INSIGNIAS 


vulnerable vientre del 
bombardero, una sola 
ametralladora de 


Los tres Grupos de 
Havoc de la 9a Air 
Force se distinguían 


12,7 mm era instalada 


MAS por los colores 
en posición ventral. 


pintados en sus 
timones: amarillo para 
el 409°, blanco para el 
416° y blanco y negro 
para el 410°. 
Curiosamente, los 
colores del Grupo 
coincidían con los de 
las bandas de 
identificación, 
pintadas en planos y 

S y i Í fuselaje, para todos 
ee e z los aviones 
Ñ : implicados en las 

operaciones del 
desembarco en 
- Europa. 


a 36m ; 
Planta motriz: dos radiales 
Wright Cyclone R-2600-23 de 
} 14 cilindros con una potencia 
E unitaria de 1 193 kW 


Pesos: en vacío 7 250 kg; a 
plena carga 12 338 kg 


Armamento: nueve 
ametralladoras de 12,7 mm 
(seis en caza); hasta 1814 kg 
de bombas 


Las misiones de > 3 
interdicción táctica : <S 
fueron vitales para RAILES DE COHETES 
el éxito del Los Boston británicos podían 
desembarco en lanzar ocho cohetes de 27 kg 
Normandia. Los de alto explosivo desde raíles 
Boston de la RAF subalares. Estas armas 
atacaron muchas extremadamente válidas 
veces con cohetes tenían una potencia de fuego 
carros de combate, similar a la de una andanada 
de un crucero. 


trenes y puentes. 
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= desarrollo del caza con sia 02 20 met 
arable MiG-23 comenzo 007212 cs 2505 
sesenta como reemplazo c= 11S 
ón entró en produce 
ropulsado por un turbon 
Para las pruebas de 
50 aviones antes de que 2 2 Ón can 
El MiG-23 es un avión capaz de 
efectuar misiones de ataque al 
suelo y de interceptación. 


MiG-23 “Flogger-A/B/E” 


8 URSS + CAZA MONOPLAZA + 1966 


biase al estándar MiG-23M “Flogger-B”. 
Los MIG-23 operan principalmente en la su- 
perioridad aérea sobre el campo de batalla, 
pero poseen capacidad de ataque al suelo 
y de defensa aérea. La versión de exporta- 
ción MiG-23MF fue suministrada a los pa- 
íses del Pacto de Varsovia y después a An- 
gola, Cuba, Irak, India, Libia y Siria. El 
MIiG-23MVIS”“Flogger-E” es la versión eco- 
nómica con capacidades reducidas. 


MiG-23 ”Flogger-G/K” 


pz RUSIA + CAZA MONOPLAZA + 1966 A 


El MiG-23ML “Flogger-G” posee una 
mejor maniobrabilidad a altos ángulos 
de ataque, una maniobrabilidad supe- 
rior y límites de g más altos. Una célu- 
la aligerada incorpora un nuevo radar 
para el modo de combate aéreo ma- 


El “Flogger-K” posee una mejor 
agilidad y un radar avanzado. 


El MiG-23BN “Flogger-F” es un derivado 
de ataque del caza básico “Flogger-B", con 
la misma célula y el mismo motor. Se fa- 
bricaron venticuatro MiG-23B (basados en 
el MiG-23S) antes de cambiar la produc- 
ción al MiG-23BN, caracterizado por un sis- 
La Fuerza Aérea checa 

considera al “Flogger-H” una 
potente arma de ataque al suelo. 


MiG-23BN ”Flogger-F/H” 


za] RUSIA + CAZA MONOPLAZA DE ATAQUE + 1970 


niobrado y mejoras en la aviónica de- 
fensiva. Los compradores exteriores in- 
cluyeron Siria, Corea del Norte, Che- 
coslovaquia y la República Democrática 
de Alemania. Posteriores actualizacio- 
nes, comprendida una mejor capacidad 
de armamento, han llevado al MiG-23 
MLD “Flogger-K”, del que no se ha 
exportado ningún ejemplar. 


tema de navegación/ataque actualizado. 
Como consecuencia de retrasos causados 
por problemas de equipo y de motor, el 
MIG-23BN resultó operacionalmente de- 
fraudante y muchos fueron modernizados 
y exportados a clientes del Tercer Mundo. 
La serie MiG-23 puede llevar una amplia 
gama de armas guiadas y no guiadas y posee 
capacidad secundaria de reconocimiento. 


Los MiG-23 fueron los cazas 
tácticos soviéticos desde 1970 
hasta mediados de los ochenta. 


CARACTERÍSTICAS 

MiG-23MF “Flogger-B” 

Planta motriz: un turborreactor Soyuz 
(Tumanskii) R-29-300 de 78,45 kN de 
empuje (112,76 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura (flecha máxi- 
ma) 7,78 m, (flecha mínima) 13,965 m; lon- 
gitud 16,7 m; altura 4,826 m; superficie 


alar (flecha máxima) 34,16 m', (flecha mí- 
nima) 37,35 m? 

Pesos: en vacio 8 200 kg; máximo al des- 
pegue 20 670 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 490 km/h; 
techo de servicio 17 500 m; radio de com- 
bate (estimado) 600 km 

Armamento: un cañón GSh-23 de 23 mm 
en un pod bajo el fuselaje, más cinco pun- 
tos de ataque para cohetes o misiles aire- 
aire (carga bélica máxima 1 600 kg) 


MiG-23MF “Flogger-B" 


kk* 
kkk 


Dassault Mirage V 
McDD F-4D Phantom 


Los MiG-23 actualizados estarán 
en servicio muchos años. 


CARACTERÍSTICAS 

MIiG-23ML “Flogger-G” 

Planta motriz: un turborreactor Soyuz (Tu- 
manskii) R-35-300 de 83,88 kN de empuje 
(127,5 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura (flecha máx.) 
7,78 m, (flecha mínima) 13,96 m; longitud 
15,65 m; altura 4,82 m; superficie alar (fle- 


IAI Kfir AS 
McDD F-4E Phantom *x*x* 
Saab Viggen 


El “Flogger-F/H” puede llevar una 
amplia gama de armas aire-suelo. 
CARACTERÍSTICAS 

MiG-23BN “Flogger-F” 

Planta motriz: un turborreactor Soyuz (Tu- 
manskii) R-298300 de 77 kN de empuje 
(110 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura (flecha máxi- 
ma) 7,78 m, (flecha mínima) 13,96 m; lon- 
gitud 15,35 m; altura 4,82 m; superficie 
alar (con flecha máxima ) 34,16 mY, (con 


MiG-23BN “Flogger-F" 


Mitsubishi T-2 XX 
SEPECAT Jaguar GR.Mk 1A Akx 


KA AA 
Convair F-106 Delta Dart XAXxX 


MiG-23ML “Flogger-G” kk x 


k*k*x* 
McDD Phantom FGR.Mk2 kkk*x*x AAA Ak 


KK Ak ES 
AAAKA xk 
kkk xk 
kkkkk kkk* 


cha máx.) 34,16 m’, (flecha minima) 37,35 m? 
Pesos: en vacio 8 200 kg; máximo al des- 
pegue 17 800 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 500 km/h; 
techo de servicio 18 000 m; autonomía 
1300 km 

Armamento: un cañón GSh-23 de 23 mm 
en un pod bajo el fuselaje, más cinco pun- 
tos de ataque para cohetes o misiles aire- 
aire (carga bélica máxima 2 000 kg) 


AKKkxX HA 
DS kkkk 
eS kkk* 


flecha minima) 37,35 m? 

Pesos: en vacio 10 700 kg; máximo al des- 
pegue 18 350 kg 

Prestaciones: veloc. máxima 1900 km/h; 
techo de servicio 16 800 m; autonomía 
1 000 km 

Armamento: un cañón GSh-23 de 23 mm 
en un pod bajo el fuselaje, y cinco puntos 
de ataque para contenedores, bombas y 
misiles (carga máxima 3 000 kg) 


KKAKk 


RS 

DS 
KK *x* 
HAKK DS 


MiG-25 (versiones de caza) 


El MIG-25 fue desarrollado como respuesta 
ala aparición del proyectado bombardero 
estratégico estadounidense XB-70 Valky- 
rie. Su existencia fue descubierta por Oc- 
cidente en 1965, cuando un primer ejem- 
plar, denominado Ye-266, batió numerosos 
récord establecidos por el Lockheed SR- 
71. La producción de la versión de caza 


[ 
| 
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El MiG-25 fue proyectado como inter- 
ceptador, pero su potencial como plata- 
forma de reconocimiento llevó a la pro- 
ducción de la versión MiG-25R. Cuatro 
aviones fueron destacados a Egipto en 
1971 para sobrevuelos de Israel, gozando 
de inmunidad ante interceptaciones du- 
rante cuatro años. El MIG-25R o “Fox- 


El original MiG-27 y el similar MiG-27K 
“Flogger-D” entraron en producción 
sin ser diseñados porque el prototipo 
fue una célula MiG-23BM convertida. 
Los primeros MiG-27 entrados en ser- 
vicio en la URSS, Alemania Oriental y 
Hungría, pero fueron pronto reempla- 


Especializado en ataque al suelo, 
el MiG-27 tiene un blindaje 
notable y siete puntos de ataque 
para las armas. 


MiG-27 “Flogger-D/J” 


L >U 


MiG-25P “Foxbat-A” comenzó en 1969, 
pero no entró en servicio operacional hasta 
1973. El 6 de septiembre de 1976, un pi- 
loto soviético desertó a bordo de un MiG- 
25P a Japón, hecho que permitió a los ex- 
El entrenador “Foxbat-C” tiene 
un segundo habitáculo situado 
en el morro para el instructor. 


bat-B” bivalente, de reconocimiento/bom- 
bardeo permaneció en producción hasta 
1982. El primer “Foxbat” sin fotocámaras 
fue el MiG-25RBK , equipado con siste- 
mas electrónicos como un SLAR (radar de 
visión lateral) montado en la proa. Los 
MIG-25RB se han exportado a muchos pa- 
íses, entre ellos India, Irak y Siria. El “Fox- 


zados por el MiG-27F equipado con 
sistemas para el bombardeo automá- 
tico nocturno o con malas condiciones 
meteo. Algunas subvariantes son co- 
nocidas como “Flogger-J” e incluyen 
el MiG-27M, dotado de ventanilla alar- 
gada para el láser de proa. Los MiG-27 
se han utilizado intensamente contra la 
guerrilla mujaidin en Afganistán entre 
octubre de 1987 y febrero de 1989. Los 
“Flogger-4” están todavía ampliamen- 
te en servicio en Rusia. 


pertos de los servicios de información es- 
tadounidenses la posibilidad de examinarlo 
brevemente antes de devolverlo a los so- 
viéticos. El “Foxbat-E” lleva un radar con 
capacidad de exploración y tiro de armas 
hacia abajo. 


CARACTERÍSTICAS 

MIiG-25PDS “Foxbat-E” 

Planta motriz: dos turborreactores 
MNPK Soyuz (Tumanskii) R158D-300 de 
109,83 kN de empuje con posquemador 
Dimensiones: envergadura 14,01 m; lon- 


bat” de reconocimiento tiene una versión 
de adiestramiento, el MiG-25 RU. 


CARACTERÍSTICAS 

MiG-25RB “Foxbat-B” 

Planta motriz: dos turborreactores MNPK 
Soyuz (Tumanskii) R-158D-300 con un 
empuje de 109,83 kN con posquemador 
Dimensiones: envergadura 13,42 m; lon- 
gitud 23,82 m; altura 6,10 m; superficie 
alar 61,40 m? 

Pesos: (estimado) normal al despegue 


La Unión Soviética efectuó 
numerosas salidas con MiG-27 
en Afganistán durante los 
últimos años ochenta. 


CARACTERÍSTICAS 

MIiG-27 “Flogger-D” 

Planta motriz: con un turborreactor 
MNPK Soyuz (Tumanskii) R-29B-300 de 
78,45 kN de empuje (112,77 con pos- 
quemador) 

Dimensiones: envergadura (flecha má- 
xima) 7,78 m, (flecha mínima) 13,97 m; 
longitud 17,08 m; altura 5,00 m; super- 
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Proyectado para interceptar al 
desafortunado XB-70, el MiG-25 
fue el más veloz caza del mundo. 


gitud 23,82 m; altura 6,10 m; superficie 
alar 61,40 m 

Pesos: (estimado) en vacío 20 000 kg; má- 
ximo al despegue 36 200 kg 
Prestaciones: vel. máxima 3 000 km/h; 
techo de servicio 20 700 m; autonomía 
1 250 km 
Armamento: pilones subalares para cua- 
tro misiles aire-aire R-40 y/o R-73 (carga 
bélica máxima 4 000 kg) 


El MiG-25R ha resultado una 
valiosa plataforma de 
reconocimiento, capaz de volar 
a alta cota y con velocidad de ' 
punta de Mach 3. 

37 000 kg; máximo al despegue 41 200 kg 
Prestaciones: vel. máxima 3 000 km/h; 
techo de servicio 21 000 m; autonomía 
1 450 km 

Armamento: cuatro pilones subalares y 
otros dos bajo el fuselaje para bombas 
de 500 kg o una sola arma nuclear 


ficie alar (flecha máxima) 34,16 m”, (fle- 
cha mínima) 37,35 m' 

Pesos: en vacío 11 908 kg; máximo al 
despegue 20 300 kg 

Prestaciones: vel. máxima 1 885 km/h; 
techo de servicio 14 000 m; autonomía 
de combate 540 km 

Armamento: un cañón GSh-6-30 de 
30 mm de seis tubos, más pilones su- 
balares y bajo el fuselaje para más de 
4 000 kg de carga bélica máxima (bom- 
bas guiadas y no guiadas y cohetes) 


A-Z DE LOS AVION] 


El MiG-29 se proyectó como con 
cia de un requisito de 1972 oar 
caza de las VVS. El MiG-29 +: 

to para Occidente por ur 
fico estadounidense. L 
gas se efectuaron € 
servicio operacional e 
figuración similar a 3 Hornet, el 
supersónico y ágil MiG-29 vene una ala en 


entró en 


& 


MiG-29 “Fulcrum-A” 


tada sobre dos tur- 
de posquemador, Ac- 
600 MIiG-29 están en 
jerzas de la ex URSS; 
son Cuba, Checoslo- 
a Oriental (cuyos aviones 


flecha acentua 
bosoplantes 
tualmente ry 
servicio con lé 


> 


vaquia, Á 


prestan ra con la Luftwaffe), 
Irán, Irak, í | Norte, Polonia, Ruma- 
nia, Siria, Yua ia e India. 


CARACTERÍSTICAS 

MiG-29 “Fulcrum-A” 

Planta motriz: dos turbosoplantes Sarki- 
sov RD-33 de 81 kN de empuje con 
posquemador 

Dimensiones: envergadura 11,3 m; lon- 
gitud 17,3 m; altura 4,7 m; superficie alar 
35,2 m' 


Veloz y extremadamente ágil, 
el MiG-29 supera a todos los 
cazas occidentales. 


AN 


hetes de 50, 80 y 240 mm 


El MiG-29 es uno de los cazas 
más capaces del mundo. 

Pesos: en vacio 10 900 kg; máximo al des- 
pegue 18 480 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 465 km/h; 
techo de servicio 18 500 m; autonomía 
2 495 km 

Armamento: un cañón GSh-30 de 30 mm 
más seis puntos de ataque subalares para 
misiles aire-aire de corto/medio alcance 
R-27, R-73 y otros o contenedores lanzaco- 
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MiG-29K/M “Fulcrum” 


DEBE RUSIA + CAZA NAVAL POLIVALENTE + 1986(M)/1988(K) 


El MiG-29M incorpora un avanzado 
sistema de control fly-by-wire, un 
nuevo radar e importantes modifi- 
caciones en la célula. Equipado con 
cuatro puntos de ataque debajo de 
cada semiala, el MiG-29M puede lle- 
var una amplia variedad de armas, 
comprendidos misiles de guía láser. 
Además, su mayor capacidad de 
combustible aumenta la autonomía 
un tercio. La designación MiG-29K 


Desarrollado durante los primeros años 
setenta del interceptador “Foxbat” para 
contrarrestar la amenaza de los misiles de 
crucero y bombarderos en vuelo a baja 
cota, el MiG-31 “Foxhound” entró en 
servicio en 1982. Equipado con un sofis- 
ticado radar con capacidad de exploración 
Para ser un caza tan potente. el 
MiG-31 posee una buena 
autonomía. 


MiG-31 “Foxhound” 
IEEE) RUSIA + INTERCEPTADOR BIPLAZA DE LARGO ALCANCE + 1975 


“Fulcrum-D” fue atribuida a dos pro- 

pos transformados de los “Ful- 
A" iniciales para operar desde 
aaviones. El MiG-29K dotado de 
gancho de frenado efectuó pruebas 
de vuelo sobre el Tbilisi en noviem- 
e de 1989 y las modificaciones in- 
cluyeron secciones alares externas 
plegables, pilones adicionales, ca- 
pacidad de repostaje en vuelo y tren 
de aterrizaje robustecido. 


y tiro hacia abajo, capaz de iluminar si- 
multáneamente 10 blancos y trabar cua- 
tro, el “Foxhound” sigue aún en produc- 
ción y se han entregado más de 200, de 
los que unos 24 fueron para China. El de- 
sarrollo del MiG-31M mejorado (con ca- 
pacidad de repostaje en vuelo y pod 
ESM/ECM en los bordes marginales) se 
realiza con lentitud a causa de las res- 
tricciones presupuestarias. 


El MiG-29K navalizado 
presenta alas plegables y 
gancho de frenado. 


CARACTERÍSTICAS (MiG-29M) 
Planta motriz: dos turbosoplantes Le- 
ningrad/Klimov RD-33K de 53,95 kN de 
empuje (36,33 kN con posquemadores) 
Dimensiones: envergadura 11,3 m; lon- 
gitud 17,37 m; altura 4,7 m; superficie alar 
39,2 m 

Pesos: en vacío 10 900 kg; máximo al des- 
pegue 18 480 kg 


El avanzado radar del MiG-31 
puede iluminar hasta 10 blancos 
a una distancia de 200 km. 


CARACTERÍSTICAS 

Mikoyan MiG-31 “Foxhound” 

Planta motriz: dos turbosoplantes Solo- 
viev D30F-6 de 93,19 kN de empuje (152 
KN con posquemador) 

Dimensiones: envergadura 13,40 m; lon- 
gitud 22,60 m; altura 6,10 m; superficie 
alar 61,60 m’ 

Pesos: en vacío, cargado 21 825 kg; má- 


Prestaciones: vel. máxima 2 465 km/h; 
techo de servicio 18 500 m; autonomía 
3 200 km 

Armamento: cañón GSh-30 de 30 mm, 
ocho puntos de ataque subalares para 
una variedad de armas que comprende 
misiles aire-aire de largo/medio alcance 
y misiles aire-superficie de guía láser 
(carga máxima 4 500 kg) 


ximo al despegue 46 200 kilogramos 
Prestaciones: vel. máxima 3 000 km/h; 
techo de servicio 20 600 m; autonomía 
1200 km 

Armamento: cuatro puntos de ataque se- 
miencastrados en el fuselaje para misiles 
aire-aire R-33 (AA-9);los pilones subalares 
internos llevan misiles R-40, R-73 0 R-60, 
mientras los externos sirven para tanques 
de combustible; un cañón GSh-6-23 de 
23 mm fijo bajo el fuselaje (puede haber- 
se eliminado en el MiG-31M) 


a visita a un 
museo aero- 
náutico per- 


mite al modelista 
admirar de cerca el 
objeto de sus bús- 
quedas, de su pa- 
sión. Se podría cier- 
tamente decir que 
para un modelista 
es aconsejable la 
visita a un museo 
aunque sólo fuese 
por motivos estric- 
tamente relaciona- 
dos con su hobby, es 
decir, con la única in- 
tención de verificar 
sobre un ejemplar 
original, la precisión 
de la reproducción a 
la que se dedica, por 
ejemplo, buscando la 
presencia de detalles 
ausentes en el kit o la 

exacta disposición de tubos, luces, 
registros, etc. 

Seguramente, la atenta observa- 
ción del original puede ser para 
un modelista más útil que la con- 
sulta de los más preciosos instru- 
mentos (libros, monografías, re- 
vistas) normalmente utilizados 
para conocer lo más profunda- 
mente posible el avión cuyo mo- 
delo se está construyendo. Sin em- 
bargo, es siempre aconsejable ser 
prudente y tratar de confirmar en 
fuentes distintas antes de proce- 
der a la construcción, seguros de 
la exactitud de lo que estamos re- 
produciendo: con frecuencia, de 
hecho, los aviones conservados 
en los museos, sobre todo si per- 
tenecen a épocas hoy lejanas, han 
sufrido intervenciones de restau- 
ración que, caso demasiado fre- 
cuente, han falseado en parte el 


Museos 
aeronáuticos 


La entrada al Museo del Aire de Cuatro Vientos (Madrid). En museos como éste es 
posible observar aviones “de verdad”, así como perfectas réplicas a escala real de 
aviones históricos desgraciadamente desaparecidos ya.. 


aspecto original. Esto sucede mu- 
chas veces con el acabado, rara- 
mente correspondiente con la li- 
brea original: es una buena norma 
en estos casos, basarse en la ade- 
cuada documentación para re- 
producir correctamente la forma 
y los colores de los mimetizados. 
Junto a las ya citadas razones, 
existen además otros motivos que 
hacen muy útil para un modelista 
frecuentar los museos aeronáuti- 
cos. Normalmente, quien se dedi- 
ca al modelismo es una persona 
que, incluso sin darse cuenta mu- 
chas veces, no se siente atraída 
sólo por la parte de ocio y pasa- 
tiempo de este hobby, sino que 
siente interés también por el ob- 
jeto en sí de la reproducción, per- 


cibiendo el valor histórico como 
testimonio de vivencias y sucesos 
de su época. En este sentido, la 
contemplación del avión verda- 
dero, del original, permitirá sentir 
emociones que el simple modelo 
no es ciertamente capaz de pro- 
porcionar. Se podría decir, desde 
mi punto de vista, que el mode- 
lismo despliega en este caso su 
función más noble, suscitando en 
quien lo practica, el interés hacia 
nuevos conocimientos. 

También en España, aunque nues- 
tro país no se haya distinguido 
ciertamente por la sensibilidad de- 
mostrada en la conservación del 
patrimonio aeronáutico propio, 
existe algún museo dedicado a la 


aviación. 
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El Museo del Aire de 
Cuatro Vientos (Ma- - 
drid), dependiente 
del Ejército del Aire, 
está situado en las in- 
mediaciones de la 
Escuela de Transmi- 
siones del Aire, más 
exactamente en el ki- 
lómetro 10,500 de la 
carretera N-V Madrid- 
Extremadura. 
Entre sus edificaciones 
destaca el hangar de la 
antigua Escuela Supe- 
rior de Aerotécnica, 
construido en 1931, con 
una superficie en planta de 
2 500 m? en los que'se ex- 
hiben algunos de los avio- 
nes históricos españoles 
más importantes. 

El Museo del Aire cuenta 
con otras edificaciones y 
hangares y con una gran 
explanada exterior en la 
que se exponen otros 
muchos aviones, no me- 
nos importante pero 
para los que se carece, 
de momento, de pro- 
tección ante las incle- 
mencias meteorológi- 
cas. Para los modelistas, es inte- 
resante no sólo la visita cercana a 
estos aviones “de verdad” y a las 
exactas réplicas a escala real, sino 
también es aconsejable un dete- 
nido paseo por entre la amplia co- 
lección de maquetas a diversas es- 
calas con que se enriquece la 


„Entre los muchos aviones españoles 


famosos expuestos en el Museo del 
Aire de Cuatro Vientos, pueden 
encontrarse el Breguet XIX “Jesús del 
Gran Poder” del raid- Sevilla-Bahía 
(1929) o el más antiguo de los 
existentes, el Vilanova-Acedo de 1910. 
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En el exterior del Museo de 
Cuatro Vientos permanecen 
expuestos muchos aviones 
que por su tamaño u otras 
causas han de estacionarse 
al aire libre. Entre ellos, 
junto a un He-111 de la 
Guerra Civil, pueden 
encontrase un B-25 Mitchell, 
un F-4 Phantom o incluso 
aviones de fabricación 
soviética como estos MiG-21 
y 23 y un avión de ataque 
Sujoi Su-22. 


En los museos 
aeronáuticos pueden 
verse también 
estupendos modelos 
realizados especialmente 
para su exhibición y en 
los que el modelista 
puede observar técnicas 
especiales que podrá 
aplicar a los propios. 


muestra del Museo. 
No menos atractiva 
para un modelista 
aéreo resulta la ex- 
hibición de diverso 
equipamiento mili- 
tar, como arma- 
mento personal y de 
aeronaves, misiles, 
instrumentación 
y, sobre todo, 
motores de to- 
das las épocas y 
tipos. 
Entre los tipos 
famosos que pue- 
den contemplar- 
se aquí, se en- 
cuentran los cazas 
más famosos de 
la Guerra Civil 
española, el Fiat 
CR-32 y los Polikar- 
pov l-15 e 1-16, 
estos últimos en 
sendas y perfectas 


réplicas. Aviones 
A como el Breguet 
“Jesús del Gran 


Poder” y otros muchos (incluso 
cazas soviéticos modernos) son 
suficiente motivo como para jus- 
tificar, si fuese necesario, el placer 
de visitar este “santuario” de la 
Aviación española. 


